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Bouw van de P901 Castor 
D n Neptunus 308 lieten we u kennismaken met Socarenam, de scheepswerf in het Franse Boulogne-
sur-Mer die voor de Belgische Marine twee nieuwe 
patrouillevaartuigen bouwt. Uit dat verhaal onthouden we 
vooral dat het nastreven van kwalitatieve perfectie er de 
belangrijkste doelstelling is. Hiertoe zijn de tweehonderd 
medewerkers van Socarenam super gemotiveerd, want 
door een systeem van werknemersparticipatie zijn ze 
allen voor een stuk mede-eigenaar en dus heel betrokken 
bij het reilen en zeilen van hun bedrijf. In Neptunus 310 
(eind september) zullen we de taken en opdrachten van 
de nieuwe patrouilleschepen toelichten. Deze keer willen 
we u een idee geven van hoe zo'n schip wordt gebouwd. 
Op 7 mei gingen we een kijkje nemen op de werf. We 
troffen er de P901 Castor in een fraai marinegrijs kleurtje. 
Binnenin het schip zagen we letterlijk overal elektrische 
bekabeling, allerlei toestellen werden aangesloten en in 
de kajuiten waren de bedden en kasten al gemonteerd. 
Luitenant-ter-zee Björn Vanhuysse leidt een team van 
drie marinemensen die ter plaatse de werkzaamheden van 
begin tot einde nauwkeurig opvolgen. Neptunus ging met 
hem praten... 
We veronderstellen dat de bouw van een schip letterlijk 
begint met een blanco blad papier... 
Wel... eigenlijk niet! De werf hoeft niet van een wit blad te 
vertrekken maar baseert zich op het bestek waarin de Marine 
de functionele vereisten van het schip heeft bepaald. Welke 
snelheid moet het schip halen? Hoe lang willen we ermee 
op zee? Wat is de actieradius? In welke gebieden willen we 
varen? Hoeveel mensen willen we aan boord onderbrengen? 
Welke wapensystemen hebben we nodig? Met het antwoord 
op deze en nog veel meer vragen wordt een algemeen plan 
samengesteld. Later komen dan de detailconstructieplannen 
om alle onderdelen te definiëren. 
De Castor en de Pollux zijn gebaseerd op de DF Pi 
Jacques Oudart Fourmentin en de DF P2 Kermorvan, 
twee patrouilleschepen van de Franse Douane die ook bij 
Socarenam zijn gebouwd. Heeft de Marine eerst ontdekt 
dat deze schepen de vereiste karakteristieken hadden of 
is dat pas gebleken nadat de Marine bij Socarenam was 
terechtgekomen? 
De Marine wou niet zomaar met elke werf in zee gaan. We wilden 
een werf die al ervaring had met de bouwvan patrouilleschepen 
en/of militaire schepen. In het bestek dat de selectieprocedure 
voorafging, hadden we geëist dat de kandidaten aantonen 
dat ze gelijkaardige schepen kunnen bouwen. Socarenam gaf 
als referentieschip dus een patrouillevaartuig van de Franse 
douane op. Het was 45 meter lang en de rompvorm en 
indeling beantwoordden aan wat de Marine had vooropgesteld. 
Uiteraard hebben allerlei bijkomende vereisten ertoe geleid 
dat dit bestaande concept nog moest worden gekneed tot 
het schip dat wij nodig hadden. Wij wilden meer personen 
kunnen onderbrengen, wij wilden sneller kunnen varen bij 
een bepaalde zeegang (golven hebben een enorme invloed 
op de snelheid), wij hadden de volledige Noordzee bepaald 
als het inzetgebied van onze nieuwe patrouilleschepen, enz... 
Dit alles was theoretisch beschreven en om hun opdrachten 
comfortabel, veilig en snel te kunnen uitvoeren, zijn de Castor 
en de Pollux 8,5 meter langer dan hun Franse zusterschepen. 
Ook hebben ze krachtiger motoren en dus meer vermogen. 
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Socarenam heef t een eigen 
studiebureau en ontwerpdienst. Zijn 
de Castor en de Pollux hier volledig 
in huis geconcipieerd? 
Neen. Precies omwille van onze speciale 
eisen qua performantie en comfort, 
heeft Socarenam samengewerkt met 
Bureau Mauric, een extern studiebureau 
uit Marseille, gespecialiseerd in 
scheepsarchitectuur. Bureau Mauric had 
destijds ook voor de Franse douane 
gewerkt, dus konden ze zich baseren 
op het bestaande concept dat ze naar 
onze normen hebben omgevormd. Het 
studiebureau van Socarenam heeft de 
constructieplannen dan vertaald naar 
werfplannen. Die zijn nodig om het 
bouwproces af te stemmen op de 
machines die ze hier gebruiken om 
bijvoorbeeld onderdelen uit de stalen 
platen te snijden. O f plannen voor de 
lassers, zodat die weten wat ze op welke 
manier aan elkaar moeten zetten... 
Hoe begint dan de bouw van een 
schip, eens je alle plannen hebt? Wat 
is bij de bouw van een schip de 
spreekwoordelijke eerste steen? 
Wel, die eerste steen is in dit geval een 
stalen plaat van drie op acht meter. De 
dikte van deze platen varieert van 4 tot 
12 mm., afhankelijk van de plaats waar je 
die gaat gebruiken. Vertrekkend van de 
plannen, snijdt men de nodige vormen 
machinaal uit de platen. Het plan wordt 
dus als het ware opgesplitst in minuscule 
deeltjes. Die deeltjes vormen samen 
bouwblokken en in een volgende fase 
voegt men die bouwblokken samen tot 
de romp van het schip vorm krijgt, zoals 
op het plan voorzien. 
Dus is het mogelijk dat de ene ploeg 
de neus van het schip aan het bouwen 
is, terwijl een andere ploeg zich over 
het achterdek ontfermt... 
Inderdaad. Dat gebeurt ook effectief 
zo. Bepaalde mensen werken enkel op 
het voorste gedeelte, terwijl anderen 
parallel bezig zijn met het achterste 
gedeelte. Een schip bouw je dus niet 
van voor naar achter of omgekeerd. Alle 
grote bouwblokken worden gelijktijdig 
gebouwd en dan achteraf in het 
droogdok samengevoegd. 
Als we de foto's bekijken, dan lijkt 
het alsof die stalen platen heel 
wa t hebben doorstaan, vooraleer 
de bouwblokken samen de romp 
vormen. Hier en daar zien we zelfs 
oppervlakkige roestaanslag. Hoe 
Een ploeg werkt aan de neus van het schip 
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komt dat? 
Laat ik je meteen geruststellen. Het externe controlebureau 
Veritas volgt het hele bouwproces met argusogen op. Alles 
beantwoordt aan de vastgelegde normen in de scheepsbouw, 
inclusief de plannen, de samenstelling en de gebruikte 
materialen. Maar het is zo dat die platen maanden op voorhand 
zijn geleverd. In het staalbedrijf hebben ze een voorbehandeling 
gekregen maar de zones rond de uitgesneden vormen zijn 
ietwat corrosiegevoelig. En de plaatsen waar de stukken aan 
elkaar zijn gelast, vertonen een verkleuring door de opwarming. 
Op zich is dat allemaal niet zo erg, als het achteraf maar 
correct wordt behandeld. Dat is hier dus ook netjes gebeurd. 
We hebben een eerste tewaterlating gehad op 14 april. 
Daarna is het schip terug droog gezet en gezandstraald om 
alle oppervlakkige roestvorming te verwijderen. Vervolgens 
de romp krijgt vorm - © jorn Urbain 
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kreeg het schip een degelijke beschermlaag om toekomstige 
roestvorming te vermijden. 
Hoeveel tijd zat er tussen de levering van de eerste 
stalen platen en het moment waarop jullie de Castor als 
bouwpakket in elkaar hebben gezet? 
De materialen voor de bouw van de Castor zijn in maart 
2013 aangekomen. In juni is het snijden van de eerste platen 
begonnen. Het samenstellen van de uitgesneden patronen 
gebeurt quasi onmiddellijk nadat de vormen zijn uitgesneden. 
De effectieve samenstelling van de verschillende bouwblokken 
is in oktober 2013 begonnen. Vanaf het moment dat die blokken 
- het zijn er een zestal - zijn samengesteld, gaat het heel snel. 
In één maand zijn we erin geslaagd om de romp, zeg maar de 
vorm van het schip, te definiëren. 
Op het moment van de eerste tewaterlating had het schip 
nog geen propulsie. Wellicht zullen bepaalde lezers zich 
afvragen hoe zo'n enorm stalen gevaarte blijft drijven... 
Dat is natuurlijk gewoon de wet van Archimedes, je hebt 
het gewicht van je schip. Als je dat gewicht vertaalt naar een 
watervolume met net datzelfde gewicht, dan blijft je schip 
drijven. Je hebt in een schip uiteraard veel 'lege' ruimte. De 
stalen platen en de installaties die je in je schip brengt, hebben 
gewicht en al de rest is lucht. De rompvorm bepaalt hoeveel 
volume je schip inneemt en het is het identieke gewicht van 
dat watervolume dat ervoor zorgt dat je schip blijft drijven. 
Voor de tewaterlating hebben we er uiteraard moeten voor 
zorgen dat alle openingen waren dichtgemaakt. Er zijn heel 
wat testen uitgevoerd. In de waterdichtheidstest gaat men met 
een waterslang over de hele romp om na te gaan of er geen 
infiltratie is naar het binnenschip toe. Maar er is meer dan die 
waterdichtheid. Het schip drijft, maar er dient voor gezorgd 
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dat het niet naar één kant overhelt en kantelt. Een correcte 
gewichtsverdeling van de verschillende systemen aan boord 
is onontbeerlijk. Dit bekomen we door allerlei theoretische 
berekeningen te koppelen aan ervaring! 
Daarnet sprak je over Bureau Veritas. Hoe gaat zo'n 
extern keuringsorganisme te werk? 
Bureau Veritas is een internationaal bedrijf dat - als ik me 
niet vergis - ooit in Antwerpen is begonnen en dat nu zijn 
hoofdzetel in Parijs heeft. Ze hebben over de hele wereld 
vestigingen die ter plaatse de scheepsbouw opvolgen. En 
die opvolging gaat heel ver. Dat gaat van controles op de 
plannen, tot de uitvoering en achteraf zelfs controle van de 
performanties. Aan de hand van de gestelde eisen stelt Veritas 
testprogramma's op en die volgen ze zelf mee. Zo moeten de 
motoren tot 110% van hun vermogen kunnen leveren en ook 
dat test Veritas zelf op zee. Ze hebben een heel belangrijke rol 
in de opvolging van de werken aan boord. 
Wat moet er precies aan boord zijn geïnstalleerd vooraleer 
een tewaterlating kan plaatsvinden? 
Op zich moet niets. Je moet er alleen voor zorgen dat het 
schip waterdicht is en kan drijven. Maar op het moment 
van de tewaterlating staken er bij de Castor al heel wat 
systemen in: alle leidingen, de hoofdmotoren, de schroefas, 
schroefasleidingen, dieselgeneratoren die instaan voor de 
elektriciteitsproductie, een aantal randsystemen zoals het 
afvalwaterbehandelingssysteem en de stuurmachine (omdat de 
roeren ook al op voorhand geplaatst werden). Alle belangrijke 
navigatiesystemen waren dus al geplaatst, maar nog niet in 
werking. Het schip had ook al een aantal hulpsystemen om de 
leefbaarheid aan boord mogelijk te maken, zoals ventilatie en 
klimatisatie. 
De tewaterlating moet een belangrijk moment zijn 
geweest, want zelfs Defensieminister Pieter De Crem is 
een kijkje komen nemen... 
Dit was natuurlijk een technische tewaterlating maar het geeft 
wel een indrukwekkend beeld. Als je de eerste keer het schip 
uit de loods ziet vertrekken, is dat behoorlijk imposant. De 
feedback die we achteraf van de minister kregen, was zeer 
positief Hij heeft gezien dat we waar voor ons geld zullen 
krijgen... 
Tijdens de bouw van de Castor hebben al verschillende 
bezoeken aan de werf plaatsgevonden. Divisieadmiraal 
Hofman, Commandant van de Marinecomponent, 
is hier verschillende keren geweest. Jullie hebben pers 
en personaliteiten ontvangen, op 14 mei brengen vier 
admiraals een bezoek... Hoe kijken de werknemers van de 
werf hier tegenaan? 
Die zijn dat al gewoon hoor. Socarenam reageert eigenlijk zeer 
goed op die bezoeken. Zonder twijfel is dat belastend voor de 
werf Het neemt telkens weer tijd in beslag. Maar die bezoeken 
stellen de mensen hier echt tevreden want dit benadrukt 
absoluut de betrokkenheid van de Marine. Het is goed om te 
zien dat zoveel mensen interesse hebben in het project, in de 
samenwerking met Socarenam, in de vooruitgang en in het 
resultaat dat we heel binnenkort zullen krijgen. 
Op 27 november gaf Matthieu Gobert, de zoon van 
Socarenam-voorzitter Philippe Gobert, hier een zeer 
gedreven exposé. In elk geval hing hij een heel positief 
beeld van het bedrijf op. We zijn nu bijna aan het einde 
van de bouw van het eerste schip. Zijn de kwaliteit, de 
flexibiliteit en de positieve samenwerking bewaarheid 
geworden? 
We zijn hier met drie personen van de Marine doorlopend 
aanwezig om de werken op te volgen en alle drie ervaren 
we de samenwerking met Socarenam als heel positief Er zit 
heel wat knowhow in het bedrijf Misschien weerspiegelt de 
infrastructuur dit niet meteen op het eerste zicht, maar de 
kennis en de gedrevenheid zit bij de mensen. Voor de bouw 
van de Castor is een heel strak tijdsschema opgesteld en dit 
vergt van de mensen hier extra inspanningen. Die leveren ze 
de schroeven van de Castor - © jorn Urbain 
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ook! Alle tussenstadia van de planning moeten tijdig worden 
gehaald. Het bedrijf steunt hier ook voor een groot deel op 
onderaannemers waarmee ze al een heel lange samenwerking 
en dus ook een goede band hebben. Wij staan soms versteld 
van de diversiteit die dit bedrijf zijn klanten kan aanbieden. 
Voor welke systemen heeft Socarenam onderaannemers 
ingeschakeld? 
Wel, aanvankelijk was ik verbaasd over hoeveel wordt 
uitbesteed. Alle constructiewerken gebeuren in eigen huis en 
ook het interieur wordt door Socarenam uitgetekend. Bij de 
uitbestedingen horen alle elektriciteitswerken, de levering van 
grote toestellen, ventilatie, klimatisatie, communicatie- en 
navigatieapparatuur en de bewapeningssystemen. 
Welke werken zijn er nog uitgevoerd na de tewaterlating 
op 14 april, nu drie weken geleden? 
Hoe vreemd het ook klinkt, is het schip na de tewaterlating 
onmiddellijk terug drooggezet naast het normale bouwdok. 
Het schip is gezandstraald en dan is men beginnen schilderen. 
Alle schilderwerken zijn buiten verlopen. Op een nieuw schip 
moeten heel wat lagen worden gelegd. Het verven van de 
romp en de volledige bovenbouw heeft twee en een halve 
week in beslag genomen en dat heeft toch een behoorlijke 
druk gelegd op de onderaannemer die de werken heeft 
uitgevoerd. Hier parallel aan, heeft men verder gewerkt om 
alle systemen van elektriciteit te voorzien. Er zijn bekabelingen 
afgewerkt en ook aan het interieur heeft men verder gewerkt. 
Er zijn tussenwanden, vloeren en plafonds geplaatst. En op dit 
ogenblik is men het meubilair in de kajuiten aan het installeren. 
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Wat zijn de allerlaatste zaken die nu nog moeten gebeuren 
vooraleer de transit naar Zeebrugge plaatsvindt? 
We zijn terechtgekomen in de fase waarin de verschillende 
systemen in dienst worden gesteld. Dit gaat heel geleidelijk. 
Je moet eerst zorgen dat er spanning naar de systemen komt. 
Zonder voeding kun je de systemen niet testen. Precies 
dat testen is een volgende fase. Kunnen de hoofdmotoren 
starten? Kunnen ze worden gestart op de plaats waar ze zich 
bevinden maar ook van op afstand? We hebben hier een heel 
specifiek concept waarin alles moet kunnen bediend en gestopt 
worden van op de brug. Zo bouw je de verschillende systemen 
geleidelijk op en controleer je of alles behoorlijk functioneert. 
Het spannendste moment van het testen is het ogenblik 
waarop je met je schip op zee gaat. Op dat moment zal duidelijk 
worden of de functionele eisen die de Marine heeft gesteld ook 
door de werf worden gehaald. Haalt het schip bijvoorbeeld de 
vooropgestelde snelheid? Die testen op zee zijn eigenlijk de 
meest cruciale momenten van wat nu nog moet komen. 
Dit roept weer herinneringen op aan de uiteenzetting van 
Matthieu Gobert. Hij zei toen dat de testen tegen de kaai 
drie weken in beslag nemen, terwijl de testen op zee in 
drie dagen zijn afgerond. Iemand vroeg hoe dat komt en 
het antwoord was: "Omdat we zeker zijn van ons stuk. We 
weten dat alles goed zal zijn..." 
Dat was misschien een gedurfde uitspraak, want er kan 
altijd iets mislopen. Maar het is inderdaad wel zo dat als de 
indienststelling van alle systemen volgens de vooropgestelde 
procedures goed verloopt, dat je dan weinig problemen zou 
mogen hebben op zee. Wat je op zee nog test, zijn de 
performanties. De testen tegen de kaai hebben je geleerd dat 
de systemen werken in veilige omstandigheden maar op zee 
test je hoe het schip zich gedraagt in de golven. Op zee test 
je hoe performant je schip is, wanneer het de krachten van de 
zee moet trotseren. De verhouding drie weken aan de wal / 
drie dagen op zee zal wel ongeveer kloppen. Zijn ze dan echt 
zo zeker van hun stuk? Eigenlijk wel, ja, precies omdat ze alles 
zo uitvoerig hebben getest aan de wal. 
Wanneer is de transit naar Zeebrugge voorzien? 
In principe is dat gepland voor de eerste week van juli. Tot op 
vandaag zitten we op schema, maar dat schema is bijzonder 
strak. Er mag niets fout gaan. Als de indienststelling van alle 
systemen vlot verloopt en als er zich tijdens het testen geen 
defecten voordoen, dan gaan we ervan uit dat we het halen. 
Het zou mooi zijn, als we de Castor tijdens de Navy Days 
op 5 en 6 juli aan het publiek zouden kunnen laten zien... 
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Daar streven we naar en tot op vandaag gaan we ervan uit dat 
dit mogelijk moet zijn. 
Nog een woordje over jullie: de mensen van de Marine 
die hier op de wer f tewerkgesteld zijn voor de duur van 
de bouw van beide schepen. Wat is jullie taak? Wat doen 
jullie hier? 
Als ik dat heel kort moet omschrijven, dan zou ik zeggen: 
controleren of de werf uitvoert wat afgesproken is. Het 
contract met de werf is tot stand gekomen op basis van 
hun offerte en een lastenboek dat alle technische vereisten 
beschrijft. Het is onze taak om na te gaan of alle aan 
boord geplaatste installaties voldoen aan de specificaties 
die de Marine heeft vooropgesteld. We hebben ook een 
ondersteunende functie. In een lastenboek kun je nu eenmaal 
niet alles tot in het kleinste detail omschrijven. De werf rekent 
ook op onze kennis en ervaring. We gaan dus heel vaak in 
overleg over de finale uitvoering van wat er beschreven staat. 
Elk lid van ons team heeft een ruime boordervaring en weet 
wat en hoe alles aan boord geconnecteerd moet worden. 
Wij werken voor de Algemene Directie Material Resources 
(DG MR). Twee personen als materieelbeheerder en één 
persoon die verantwoordelijk is voor de kwaliteitsopvolging. 
Zo'n aanbesteding is inderdaad in twee gedeeltes opgesplitst, 
je hebt de materieelsbeheerskant. Die tak heeft ook de 
technische specificaties van het bestek opgesteld. En je hebt de 
contractuele kant. De verantwoordelijken hiervan staan in voor 
het administratieve gedeelte, de wettelijke aspecten van het 
contract, de kwaliteitskeuring bij de uitvoering van de werken 
en achteraf dan ook de betaling. Maar we steunen elkaar. Het 
is een wisselwerking. Hier kun je je niet als individu afzonderen 
om gewoon je eigen ding te doen. Dit soort werk moet je als 
team doen, anders kom je er niet. En wij vormen trouwens ook 
een team in een groter verband, want we hebben ook zeer 
regelmatig vergaderingen met de mensen van de werf, waarop 
de communicatie absoluut als tweerichtingsverkeer verloopt. 
Wordt de toekomstige bemanning van het schip op één o f 
andere manier betrokken bij het bouwproces? 
Ja hoor! Ook dat behoort tot onze taken. We volgen niet 
alleen de werken op, we zorgen er ook voor dat de bemanning 
een zekere kennis van de systemen heeft, alvorens ze met 
hun schip hier buitenvaren. De bemanningsleden hebben al 
een groot gedeelte van hun opleiding gekregen bij de firma's 
die de systemen leveren, meer bepaald de hoofdmotoren, 
dieselgeneratoren, navigatie-, communicatie- en wapen-
systemen. Sinds 5 mei is hier een kernbemanning op de werf 
aanwezig om de indienststelling van de systemen mee te 
volgen. Door aan boord te zijn, leren ze de installaties nog 
beter kennen. Kennis kan nooit alleen uit boekwerken komen. 
Een ander gedeelte van de bemanning werkt op dit ogenblik 
aan het uitschrijven van (nood)procedures. Samen denken we 
ook aan de nazorg. Eens je je schip hebt, moet je het natuurlijk 
onderhouden. Welke wisselstukken moeten we aan boord 
hebben? Welke zijn de te volgen onderhoudsprocedures? Wie 
doet wat en wanneer is dat nodig? Het is onze taak om al die 
informatie aan de materieelbeheerders door te geven. 
Zal het onderhoud van de Castor en de Pollux kunnen 
gebeuren in de scheepsloods van de marinebasis in 
Zeebrugge? 
Dat was inderdaad één van de eisen wanneer het over de lengte 
van het schip ging. We moesten het schip kunnen droogleggen 
in Zeebrugge. Dit betekent niet dat het onderhoud automatisch 
in Zeebrugge zal geschieden, maar het moet wel mogelijk zijn. Ook 
voor onderhoud zal in de toekomst een aanbestedingsprocedure 
worden opgestart en kunnen verschillende constructiewerven 
hieraan deelnemen. Eén van die kandidaten kan zeker 
Socarenam zijn. Wie weet, keren de Castor en de Pollux ooit 
wel eens naar hun geboorteplaats terug. 
Nvdr Volledigheidshalve vermelden we nog het voltallige team 
van de Marine dat op de werf de bouw van de Castor en 
de Pollux opvolgt. Luitenant-ter-zee Bjorn Vanhuysse leidt het 
team en is materieelsbeheerder. Oppermeester Frankie Kellerman 
is verantwoordelijk voor de kwaliteitscontrole. Oppermeester 
Glenn De Ridder en oppermeester-chef Ronny Steyaert zijn als 
materieelbeheerder alternerend voor een periode van zes maanden 
aanwezig in Boulogne-sur-Mer. 
Franky Bruneel 
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